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VELAS SOBRE LOS MARES 


La comida había sido deliciosa. 
Ahora Dippy, Pardal y Mickey estaban 
sentados delante del fuego del hogar, 
con esa molicie de la boa que se ha 
engullido un buey. 

Pardal se aflojó el cinturón y sus¬ 
piró profundamente: 

—¡Uf! [Parece que hubiese comido 
una tonelada! Muchísimas gracias por 
el banquete, Mickey. 

Dippy entreabrió los ojos, somno- 
liento. Mickey había invitado a Par¬ 
dal para que charlaran sobre navios. 
Desde que volvieran del viaje al pa¬ 
sado, Dippy vivía haciendo preguntas 
sobre el asunto. Al cabo de unos días 
Mickey, que ya no podía más, para 
poner fin al diluvio de preguntas re¬ 
solvió agotar la curiosidad de Dippy 
de una vez por todas. Invitó a Pardal 
a una comida y una “mesa redonda” 
sobre barcos. Dippy ya impaciente, 
pues hasta el momento sólo habían 
hablado de comida, dijo: 

—Ya hemos visto que te comiste una 
tonelada. Pero ahora, hablemos de na¬ 
vios, ¿te parece bien? 

Pardal sonrió antes de responder: 

—Ya estamos sobre el tema, Dippy. 
Mickey y Dippy se sorprendieron, ¿es 



Este cuadro al óleo 
(Museo Marítimo 
de Greenwicb) 
representa dos 
clippers americanos, 
“Teaping” y 
“ Ariel ”, cruzando 
el canal de la 
Mancha. Los 
clippers, diseñados 
en los Estados 
Unidos de 
América, 
fueron los veleros 
más veloces que se 
han construido. 
En opinión de 
muchos ingenieros 
navales, fueron 
también los barcos 
más elegantes tj 
majestuosos que 
jamás navegaron. 
Al principio se 
usaron para el 
transporte de té, 
proveniente de la 
India tj otros 
países de Asia. 





que Pardal estaría bromeando? ... 

—¡Tonelada! ¡Piensen en esa pala¬ 
bra! ¿Qué les recuerda? 

—¿Comida? —arriesgó Dippy. 

—¿Guinche? —sugirió Micícey. 

—Se están acercando —saltó Par¬ 
dal—, Comida no, pero sí bebida; aun¬ 
que no guinche, pero sí peso. 

—Dinos, ya. 

—Toneles. Tonelada es un plural de 
tonel; significa muchos toneles, mon¬ 
tones de toneles. 

—¿Y qué tienen que ver los toneles 
con los barcos? —quiso saber Dippy—. 
¿No me dirás que se usaban toneles 
como barcos en la antigüedad? 

—Nada de eso. Hace siglos cuando 
Inglaterra era la mayor potencia na¬ 
val del mundo, los ingleses sólo be¬ 
bían vino importado de otros países. 
El clima inglés no sirve para el cul¬ 
tivo de la uva. Es por eso que tenían 
que traer el vino de las soleadas tie¬ 
rras del Mediterráneo, o de las islas 
próximas pertenecientes a España y 
Portugal. 

Era éste un importante comercio. 
Los puertos ingleses estaban siempre 
llenos de barcos que desembarcaban 
millares de toneles de vino. En inglés 
arcaico tonel era tun (que se pronun¬ 
cia tan). El transporte de los toneles 
de vino era uno de los grandes nego¬ 
cios de la marina mercante en aque¬ 
llos tiempos. Cuando algún importa¬ 


dor alquilaba un barco lo primero que 
quería saber era cuántos tun podía 
transportar. 

—Ya entiendo —exclamó Mickey—, 
la capacidad de carga del navio pasó 
entonces a ser medida en tuns. 

—Justamente —aprobó Pardal— hoy, 
tanto ingleses como norteamericanos 
hablan de tons sólo refiriéndose a to¬ 
nelada. La palabra ya no se usa para 
tonel. Tons sólo indica peso. Los paí¬ 
ses que comerciaban con los ingleses 
adoptaron la medida y designaron la 
capacidad de carga de los navios con 
el término tonelaje. 

TONELADA: A CUANTO 
EQUIVALE 

—¿Quiere decir que un montón de 
toneles pesaba 1.000 kilos? —preguntó 
Dippy. 

—No. La tonelada que equivale a 
1.000 kilos es la tonelada métrica. Has¬ 
ta el día de hoy existe en Inglaterra 
la tun of wine (o "tonel de vino”) co¬ 
mo medida oficial: equivale a 210 ga¬ 
lones, un poco menos de 1.000 litros. 
Está también la tonelada larga, de 
2.240 libras, ó 1.016 kilos, y la tone¬ 
lada corta, de los norteamericanos que 
vale 2.000 libras, o sea 908 kilos, y.. . 

—No lo compliques, Pardal. Volva¬ 
mos a los navios, que nos interesan 
más a Dippy y a mí. 


—Bueno. La tonelada métrica, de 
1.000 kiloá, es la más usada en el mun¬ 
do entero. Hoy el tonelaje indica, ade¬ 
más de la capacidad de un navio, 
una porción de otras características. 

—¿Cómo es eso? 

—Cuando, por ejemplo, se habla del 
tonelaje de arqueo de un barco, se es¬ 
tá indicando el verdadero espacio útil. 
Quiere decir: el que puede ser apro¬ 
vechado para el transporte de carga, 
sin contar el lugar ocupado por Tas 
máquinas, el alojamiento de la tripu¬ 
lación, los depósitos de combustible, 
etc. Si se suma todo eso al tonelaje 
de arqueo, se obtiene el tonelaje bru¬ 
to, o neto, que corresponde a la carga 
total con todo incluido. 

—He leído muchas veces que tal o 
cual navio tiene tantas toneladas TDW 
—dijo Mickey—. ¿Qué quiere decir 
eso, profesor Pardal? 

—TDW son las siglas de “Tons Dead 
Weight”, una expresión inglesa que 
traducida al castellano quiere decir 
“toneladas de peso muerto”. 

—Sí, sí —interrumpió Dippy—. ¿El 
peso de la gente y de los animales 
que lleva la nave, es el peso vivo, y 
el peso de la carga, es el peso muerto? 

Pardal se rió: 

—¡Nada de eso! Peso muerto es el 
peso total del barco, cargado al má¬ 
ximo, y con los tanques de combusti¬ 
ble y agua completamente llenos, así 



La historia de los 
navios es prácticamente 
igual a la historia 
del comercio. 
Hasta hoy, los 
países tratan de 
construir grandes 
flotas para transportar sus 
mercancías a lugares 
donde haya gente 
dispuesta a 
comprarlas. Por 
otra parte, los mismos barcos 
sirven para traer 
otras cosas de 
lugares donde son 
más baratas o de 
mejor calidad. La 
figura muestra la 
escena de un puerto 
en la época en 
que el comercio 
marítimo era el 
mejor negocio de las grandes 
potencias europeas. 
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como la despensa, los alojamientos y 
todo lo demás. Hoy se expresa el porte 
de un navio por su TDW. Los de ma¬ 
yor TDW son los superpetroleros, al¬ 
gunos con medio millón de toneladas. 

El asunto se estaba poniendo com¬ 
plicado. Sin embargo, con el entusias¬ 
mo, Pardal no terminaba de hablar 
de toneladas y tonelaje. 

—Además de esos tipos de tonelaje, 
existe también el tonelaje de despla¬ 
zamiento. Es el peso del agua que el 
barco haría desbordar, al sumergirse 
en un tanque imaginario que estuvie¬ 
se lleno hasta los bordes. 

—No entiendo —exclamó Dippy—, 
¿qué cuento es ese de sumergir un 
barco en un tanque? 

—El quiere decir —interviene Mic- 
key—, que el tonelaje ele desplaza¬ 
miento es el peso del agua que el 
barco desplazaría si se hundiera. ¿No 
es eso, Pardal? 

—Eso mismo. Y, para que se den 
cuenta cómo son de distintos los ti¬ 
pos de tonelajes les daré este ejemplo: 
un petrolero con tonelaje bruto de 
12.000 toneladas, tendrá probablemen¬ 


te 7.000 toneladas de arqueo, 18.000 
toneladas TDW y unas 24.500 tone¬ 
ladas de desplazamiento. 

Los tres se quedaron en silencio 
por algunos momentos. Por fin, Mic- 
key comentó, después de un largo 
tiempo pensativo: 

—¡Caramba! ¿Si las toneladas fue¬ 
ron “inventadas” hace siglos quiere 
decir que ya se hacían barcos muy 
grandes hace, digamos, unos quinien¬ 
tos años? 

—No tanto. Veamos los famosos ga¬ 
leones que hicieron su aparición entre 
los siglos XV y XVI. Como su nombre 
lo indica, los galeones tenían algo de 
galera en su diseño, aunque estuvie¬ 
sen impulsados solamente por el vien¬ 
to y las velas. Los mayores navios que 
los ingleses opusieron a la famosa 
“Armada Invencible” de los españoles, 
en 1588, pesaban unas 400 toneladas. 
Hay barcos actuales que llegan a te¬ 
ner mil veces ese peso. El mayor na¬ 
vio de esa época tenía 30 metros de 
eslora y 12 metros de manga (largo y 
ancho máximos, en lenguaje náutico). 

—¡Qué cosa! ¡Con esos barquitos 


iban y venían de Europa a América y 
Asia, enfrentando tempestades, pasa¬ 
ban meses y meses en el mar! 

—Sí, eran unos valientes marinos los 
de la antigüedad. En la construcción 
de los barcos no contaban con la ayu¬ 
da de la técnica ni de la ciencia, como 
hoy. Nadie conocía en esa época, las 
leyes de la física que Newton descu¬ 
briría en el siglo XVIII. Los ingenieros 
navales solamente tenían conocimien¬ 
tos prácticos. 

EL SOL DA 
LA DIRECCION 

Lo que más admiro en los antiguos 
marinos —dice Dippy—, es cómo con¬ 
seguían viajar millares de kilómetros 
sin perderse. Estando en alta mar so¬ 
lamente se ve cielo y agua, agua y 
cielo. ¿Cómo hacían para encontrar 
el camino? 

—También por el conocimiento prác¬ 
tico, que les venía de lejos. Imagínate 
que ya existía millares do años atrás, 
comercio marítimo entre Egipto y la 
isla de Creta. Para ir de Creta a Egip- 
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to era preciso navegar fuera de la vista 
de tierra. 

—¿Cómo hacían para orientarse por 
el Sol y las estrellas como me ha dicho 
Mickey? 

—Desde hacía milenios, el hombre 
sabía que el Sol nace siempre de un 
lado y se pone del otro. La palabra 
oeste tiene la misma raíz latina que 
vesper que equivale a “tarde”, “ano¬ 
checer. O sea: oeste es el lado don¬ 
de el Sol desaparece, a la tarde. Á 
partir de esos puntos opuestos, el este 
y el oeste, es fácil deducir los otros 
dos, el norte y el sur, puntas de una 
línea imaginaria. En un principio esos 
puntos cardinales fueron conocidos 
como puntos de origen de los vientos. 
El navegante de vela tenía, natural¬ 
mente, que conocer muy bien los vien¬ 
tos. En la antigua Grecia había una 
Torre de los Vientos, que indicaba Tos 
puntos cardinales. Más tarde los ma¬ 
rinos trazaron líneas entre los puntos 
intermedios: nordeste, noroeste, sud¬ 
este, sudoeste. En la época de los 
grandes descubrimientos marítimos, 
los portugueses ya se orientaban por 



Los veleros^ 
dependían del 
viento. Durante 
siglos, el hombre 
trató de encontrar 
una mejor 
solución que los 
remos y las velas. 
La primera solución 
práctica la encontró 
un norteamericano, 
Robert Fulton, 
que proyectó este 
navio con ruedas 
de palas , llamado 
“The North River 
Steamboat of 
Clermont”. Los 
motores de vapor, 
de fabricación 
inglesa, tenían, 
cada uno, la mitad 
de la potencia 
de un automóvil 
mediano de hoy. 

Pero eran 
suficientes para 
navegar en las 
tranquilas aguas 
del río Hudson. 
Los motores eran 
casi un auxiliar 
de las dos velas, 
una en cada mástil. 













El “Great Eastcrn , con sus 200 metros de largo, era el mejor buque de su tiempo. 
Y fue, también, el mayor fracaso de la historia de la construcción naval. La razón 
parece haber sido el querer combinar en una sola embarcación, varias ideas: 
velas y motor de vapor, ruedas de pala y hélice. La única tarea que realizó’lñen fue la 
del tendido de un cable telegráfico submarino entre América tj Europa. 



dieciséis puntos. Hasta el día de 
hoy, por tradición, la figura que repre¬ 
senta esas direcciones básicas de na¬ 
vegación, se llama “rosa de los vien¬ 
tos”. Es un recuerdo de los tiempos 
de los barcos de vela. 

—Como pueden ver —continuó Par¬ 
dal—, en la ciencia también hay una 
pizca de poesía. 

—Sí —contestó Dippy—, me gusta¬ 
ría saber si encontraban poético un 
día de ventolina y además nublado. 

—Es cierto —acordó Pardal—, sin 
Sol y sin estrellas para guiarse el ma¬ 
rino perdía el rumbo. Muchos fueron 
los barcos que encallaron y se despe¬ 


dazaron contra las rocas de las costas. 

—¿De noche se guiaban solamente 
por las estrellas? 

—Claro. Un buen piloto tenía que 
conocer el cielo como un astrónomo. 
Es fácil reconocer, por ejemplo, la Es¬ 
trella Polar, que marca el norte. Y, una 
vez localizado uno de los puntos car¬ 
dinales, se calcula la posición de todos 
los otros. Cuando los árabes introdu¬ 
jeron la brújula en Europa, todo fue 
más fácil. La agujita imantada apunta 
siempre hacia el norte; de esa forma 
se orientaron los navios con mayor 
facilidad. Sin embargo, más fácil hasta 
cierto punto. Suelen presentarse lo que 


se llama tempestades magnéticas, de¬ 
bido a alteraciones bruscas del mag¬ 
netismo terrestre, además de otros 
tipos de interferencias; entonces la 
aguja se enloquece y desorienta. Es 
difícil corregir estas distorsiones. 

—Lo que quiere decir que, aun con 
la brújula, ¿navegar era una aventura? 

—¡Vaya si lo era! Todos los cálculos 
eran por aproximación. Piensa que pa¬ 
ra calcular la posición del navio en el 
mar, era preciso conocer la distancia 
que había recorrido en su ruta. Y, pa¬ 
ra saber la distancia, había que cal¬ 
cular la velocidad. ¡No quieran saber 
cómo variaban esos cálculos! 



—¿Cómo era el “velocímetro” que 
utilizaban los navios a vela, profesor 
Pardal? —preguntó Dippy. 

—Lo más rudimentario que se pue¬ 
da imaginar. Hubo un tiempo en que 
la velocidad del barco era medida 
así: el práctico (un oficial de a bordo) 
tiraba desde la proa un trozo de ma¬ 
dera. Luego, medía el tiempo que tar¬ 
daba la popa en llegar hasta donde 
estaba el leño. Como eso se hacía 
todos los días y se anotaba en el diario 
de a bordo, en inglés, hasta hoy se 
designa al diario con la palabra “Ipg” 
que en ese idioma significa “leño”. 

—Increíble. El mar tiene corrientes. 


—recordó Mickey—, el leño difícilmen¬ 
te quedaría estacionado, esa medición 
debe haber dado diferencias enormes. 

—Eso no es nada. Mucho tiempo 
después, cuando ya se medía la velo¬ 
cidad por nudos, los cálculos seguían 
siendo bien deficientes. 

—¿Qué es eso de nudos? —preguntó 
Dippy—. ¿Nudos de marinero? 

—Más o menos. Fue un perfecciona¬ 
miento del “velocímetro” de tronco. 
El práctico tiraba desde la popa una 
pesa de madera atada a una cuerda, 
y dejaba que la cuerda se desenrolla¬ 
ra durante cierto tiempo, luego medía 
el largo de la cuerda desenrollada y 


eso le daba una idea de la velocidad. 
Más tarde comprendió que sería más 
fácil medir la cuerda de tener ésta 
marcas a intervalos regulares. Así fue 
que empezaron a usarlas con nudos, 
por ejemplo, cada 15 metros. El sis¬ 
tema era el siguiente: a medida que 
la cuerda se desenrollaba, el marinero 
“medía” el tiempo recitando ciertos 
versos o contando las palpitaciones de 
su corazón, por el pulso. Recién mu¬ 
cho después empezaron a usarse los 
relojes de arena. ¿Qué les parece? 
Cualquier emoción que sufriera el in¬ 
feliz, el corazón se alteraba y todo el 
cálculo que había efectuado acerca de 





la velocidad quedaba desbaratado. 

—Pero, todavía hoy se habla de nu¬ 
dos como medida de velocidad náu¬ 
tica. 

—Sí, es otra tradición. Pero el nudo 
actual es la velocidad de un buque 
que tarda una hora para cubrir 1 mi¬ 
lla marina, o sea, 1.852 metros. Si cu¬ 
briera 2 millas en 1 hora, se dirá que 
la velocidad es de 2 nudos. Y así pro¬ 
gresivamente. 

Mickey estaba admirado y Dippy 
asombrado. ¿Cómo habían podido 
aquellos marinos llegar a tierras tan 
distantes, tanteando medio a ciegas 
por el mar, sin radio, sin radar, sin 
boyas luminosas ni faroles, con los que 
se orientan los barcos actualmente? 

—Me gustaría saber cómo se mide 
la velocidad de los navios hoy en día 
—preguntó Dippy—. Es fácil en los 
automóviles, basta contar las vueltas 
de las ruedas. Pero, ¿en el mar? 

UNA BRUJULA 
QUE GIRA 

—Hay instrumentos que miden la 
resistencia del agua. Como esa resis¬ 
tencia varía con la marcha del barco, 
es posible calcular la velocidad con 
cierta exactitud. Además, con la radio 
y los demás instrumentos, un capitán 
puede calcular la posición de su nave 
en cualquier momento. El Sol, las es¬ 
trellas, y la brújula también pueden 


ser una ayuda, pero no son indispen¬ 
sables como antiguamente. 

—Conozco el giroscopio que es un 
aparatito que gira libremente alrede¬ 
dor de un eje —dice Mickey. 

—Eso mismo. Un científico francés 
descubrió que, si se hace girar una 
rueda sobre un eje, ella tiende a se¬ 
guir girando; si se inclina el eje hacia 
un lado, la rueda resiste como si qui¬ 
siera volver al eje imaginario donde 
comenzó a girar. Si se mide la fuerza 
que la rueda hace para volver a su po¬ 
sición, es posible calcular el desvío 
sufrido. Con una brújula giroscópica 
el navegante puede trazar sobre un 
mapa la ruta recorrida. 

Dippy torció el gesto, estaba empe¬ 
zando a perder interés en los barcos. 
Creía que navegar orientado por el 
Sol y las estrellas era mucho más ro¬ 
mántico. ¡Asunto sin gracia ese del 
giroscopio y otros aparatos! 

—Tienes que considerar el otro lado 
de las cosas —dijo Pardal—, ¿has pen¬ 
sado en los marineros que morían aho¬ 
gados, los barcos perdidos con todos 
los pasajeros a bordo, con niños y 
todo lo demás? ¿Has pensado en la 
importancia que tienen los buques 
mas rápidos y seguros, que transpor¬ 
tan los alimentos de un lado a otro 
del mundo? El progresó trae la feli¬ 
cidad a pesar de todo lo que dicen los 
pesimistas. Hoy hay más salud, menos 
hambre, más riqueza, todo graciás 



El primer barco 
a turbinas fue el 
“Turbinia", en ¡894. 
La foto muestra el 
“Mauritania ", un 
modelo posterior, 
de 1913. En un motor 
de turbina el vapor 
no movía la barra 
unida al eje de la 
hélice. En cambio, 
el chorro de vapor 
impelía una hélice 
interna y la hacía 
girar, como el viento 
hace girar la veleta. 
Resultado: mejor uso 
de la energía y 
mucha más velocidad. 



al perfeccionamiento de los inventos. 

—Es así. Pero, ningún navio tiene 
hoy la belleza poética de un velero 
con sus velas hinchadas. 

—Mucha fue la gente que pensó así. 
No fue fácil el cambio de las velas por 
la máquina de vapor. Pero no sola¬ 
mente por romanticismo. Opinaban 
que las máquinas de vapor y los de¬ 
pósitos de carbón ocupaban mucho 
espacio y que, por lo tanto, el barco 
a vela tenía mayor capacidad de car¬ 
ga. Además, el carbón costaba dinero 
y el viento era gratis. Es cierto que 
había períodos de calma, pero tam¬ 
bién las máquinas sufrían desperfec¬ 
tos. Es más, los vapores tenían que ir 
de puerto en puerto para reabastecer¬ 
se de carbón, y por lo tanto su radio 
de acción era más corto. 

—¡Eso mismo —aplaudió Dippy—, 
fuera los vapores! 

—Con todos esos argumentos costó 
mucho que los vapores fueran acep¬ 
tados. Al principio, los motores tenían 
una función auxiliar. Con el tiempo 
las velas fueron perdiendo importan¬ 
cia y pasaron a ser auxiliares del mo¬ 
tor. La evolución se hizo más lenta 
porque a mediados del siglo pasado 
aparecieron unos veleros veloces: se 
los conoció con el nombre de clippers. 

—¡No te dije! —rezongó Dippy—, he 







Con los motores 
atómicos los barcos 
vuelven al vapor: 
la desintegración 
del átomo genera 
el calor que hace 
hervir el agua, 
produciendo vapor. 
Con un motor de 
este tipo, el navio 
puede navegar 
durante meses, 
sin tener necesidad 
de reponer 
combustible. Barcos 
ij submarinos 
atómicos, por ser 
tan caros, son casi 
todos para uso 
militar, como éste: 
el "Kittij Hawk”, 
portaciones de los 
Estados Unidos. 



Algunos ingenieros 
navales afirman 
que habrá, en el 
futuro, grandes 
petroleros 
submarinos. Pero, 
hasta hoy, con 
excepción de los 
dedicados a fines 
científicos, todos los 
demás son 
submarinos 
militares. En la 
Primera Guerra 
Mundial, los barcos 
de guerra más 
poderosos fueron 
los acorazados. 
En la Segunda 
Guerra, los 
portaciones. Hoy, 
el submarino 
atómico con 
cohetes nucleares 
es el arma de 
mayor poderío. 
















visto dibujos de esos clippers; son los 
barcos más lindos del mundo. Por mí 
no habría vapores. 

—Realmente —estuvo de acuerdo 
Pardal—, los clippers son la última pá¬ 
gina de la historia romántica de los 
barcos de vela. Eran más largos que 
los otros veleros y, en parte por eso, 
mucho más rápidos. Llevaban el té 
de la India, por ejemplo, en un plazo 
mucho más corto de modo que las 
hojas no perdían su aroma durante el 
viaje. Uno de los más famosos clip¬ 
pers, el “Lightning” (Relámpago), 
llegó a recorrer 436 millas marinas 
—808 kilómetros— en 24 horas. Una 
velocidad media de 34 kilómetros por 


hora. Un récord absoluto. Hasta hoy 
ningún velero lo ha superado. Pasaron 
años antes que los vapores consiguie¬ 
ran ser tan rápidos. 

—¿No ves? ¿Por qué no se podrían 
usar todavía los veleros? —preguntó 
enojado Dippy. 

—Por muchas razones. Primero por¬ 
que con los clippers el hombre había 
llegado al máximo aprovechamiento 
del viento. Segundo, por una cuestión 
de seguridad. En una tormenta el va¬ 
por consigue hacer frente a las olas 
por la fuerza de sus hélices. Los ve¬ 
leros, aun con los paños arriados, tie¬ 
nen que quedar a la deriva, sacudidos 
por las olas de acá para allá; muchas 


veces se desmantelan y naufragan en 
un mar borrascoso. 

Dippy continuó con sus rezongos, 
no estaba convencido. Pardal resolvió 
traerlo a la realidad: 

—No te quedes con la cabeza per¬ 
dida en esos sueños románticos. Los 
ingenieros navales, los marinos y los 
armadores (esto es, los dueños de bar¬ 
cos), son gente práctica. Una de las 
grandes ventajas de la velocidad de 
los clippers no tiene nada de linda, 
por ella, los traficantes podían traer 
mayor cantidad de esclavos de Africa. 
No porque en los clippers cupiese más 
gente. Ocurre que los negros venían 
amontonados en bodegas sofocantes. 
Cuanto más largo era el viaje, mayor 
cantidad de ellos moría de enferme¬ 
dad y de hambre. Para los traficantes 
el empleo de los clippers era más lu¬ 
crativo, pues cuando llegaban había 
mayor cantidad de esclavos vivos pa¬ 
ra vender en las subastas. 

—¡Qué horror! 

EL TRASATLANTICO 

Durante algunos momentos los tres 
quedaron callados, pensativos. Enton¬ 
ces Pardal resolvió seguir con la his¬ 
toria de los navios. 

Mientras los clippers eran un éxito, 
los vapores iban ganando lentamente 
terreno. Los primeros motores, muy 
debiluchos, servían para el sistema de 
propulsión por rueda de palas. Pero, 
para hacer frente a los riesgos del mar, 
eran necesarios motores más potentes. 
Pero, en el oleaje agitado del mar, 
los grandes barcos con aquel sistema 
de propulsión funcionaban muy mal. 
Fracasos como el del “Great Eastern” 
dejaron bien claro ese punto. A co¬ 
mienzos del siglo, el mar había em¬ 
pezado a ser dominado por los grandes 
vapores con propulsión a hélice. Ni las 
velas ni las ruedas podían competir 
con el nuevo sistema de propulsión. En 
aquella época, como todavía hoy, los 
países más ricos del mundo eran los 
de Europa occidental y los Estados 
Unidos. Eso hacía que, naturalmente, 
las rutas más frecuentadas fueran las 
del Atlántico norte. Por ellas viajaban 
gigantescos barcos de pasajeros, los 
trasatlánticos (buques que “atravesa¬ 
ban el Atlántico”), palabra que más 



Esquema de un 
reactor atómico. Las 
barras de metal 
radiactivo emiten 
calor, que hace hervir 
el agua de la caldera. 
El vapor resultante 
es dirigido hacia una 
turbina. Al moverse, 
la turbina hace girar 
la hélice. Después, el 
vapor enfriado se 
convierte otra vez en 
agua ij vuelve al 
reactor. El motor es 
carísimo debido al 
precio del 
“ combustible” o 
metal radiactivo y al 
problema que 
constituye el evitar la 
contaminación: la 
radiación no puede 
escapar del blindaje 
del reactor, so pena 
de muerte para los 
tripulantes. Pocos son 
los países del mundo 
con suficiente dinero 
para construir 
submarinos o barcos 
atómicos; la Unión 
Soviética y los Estados 
Unidos poseen flotas 
con algunas 
decenas de ellos 







































tarde sirvió para designar cualquier 
gran buque de pasajeros. Los más 
grandes de todos los tiempos fueron 
construidos en esa época. 

Dippy no entendía. Si Europa y los 
Estados Unidos son más ricos hoy en 
día que a principios de siglo, y las 
poblaciones han aumentado, ¿no sería 
más lógico que los barcos fueran ma¬ 
yores ahora que entonces? 

—De acuerdo —dijo Pardal—, el 
Atlántico norte sigue siendo el más 
concurrido “del mundo”, pero es po¬ 
ca la gente que tiene tiempo y pa¬ 
ciencia para viajar días y días por el 
mar. La aviación por jet ha desplazado 
a los trasatlánticos. 

—¡Al diablo con el avión! —dijo Mic- 
key—. Le ha quitado los pasajeros al 
tren y también a los barcos. Y, ¿cómo 
es que los marinos no se mueren de 
hambre? 

—El transporte de pasajeros es una 
cosa,pero el avión no puede competir 
con el buque cuando se trata de carga. 
Los aviones no pueden transportar 
grandes pesos. El gasto de combusti¬ 


ble es mucho y sale tan caro que el 
transporte de un automóvil de Europa 
a los Estados Unidos costaría más que 
el mismo coche. 

—¿Eso quiere decir que los barcos 
se usan solamente para la carga? 

—Cada vez más. Los mayores bar¬ 
cos son, hoy en día, los petroleros o 
los barcos cisterna que transportan 
cereales, sal o minerales a granel, es 
decir, sueltos en las bodegas. Los 
puertos tienen maquinarias especiales 
para la carga y descarga de esas mer¬ 
cancías. 

—¡Pobres barcos! —se lamentó Dip- 
py— ¡Qué triste fin! 

—Pero el progreso no se ha dete¬ 
nido —replicó Pardal—. Los barcos si¬ 
guen siendo importantes. La industria 
naval permite un mejor aprovecha¬ 
miento de las riquezas del universo. 
Los navios llevan trigo de los países 
donde se produce a los que no tienen 
suficiente, además de minerales, pe¬ 
tróleo y muchas materias primas 
necesarias para la fabricación de ma¬ 
quinarias, aparatos y mil cosas indis¬ 


pensables para la vida actual. Los 
miles de barcos de pesca, por ejem¬ 
plo, ayudan a combatir el hambre: 
gracias a ellos la pesca rinde más, 
cuesta menos trabajo conseguirla y 
por lo tanto el pescado resulta más 
barato. Si es cierto que los barcos 
han perdido su- destino de transpor¬ 
tadores de personas, continúan siendo 
aún muy importantes. 

—Puede ser —suspiró Dippy—, pero 
yo no le veo la gracia. Cuando co¬ 
menzamos esta conversación tampoco 
me tragué esa historia de los buques 
de vapor, con sus hornadas encendi¬ 
das. Me recuerdan los foguistas cu¬ 
biertos de sudor, echando y echando 
paladas de carbón. Lindo es pensar 
en un marinero, meciéndose entre las 
velas, trepando al palo mayor, con el 
viento golpeándole el rostro. ¡Eso sí 
que era vida! ¡Cuánta poesía! 

Pardal y Mickey se miraron sor¬ 
prendidos: ¿Dippy poeta? Para des¬ 
pertarlo de sus sueños Pardal se puso 
a hablar de algo más excitante: los 
barcos de guerra. 



Con mayor 
precisión, alcance 
y poder 
destructivo, los 
aviones han 
desplazado a los 
cañones en la 
táctica de guerra 
naval. Al final 
de la Segunda 
Guerra Mundial, 
portaciones 
como el “Franklin 
D. Roosevelt” 
eran los buques 
más importantes. 
Hoy, los 
submarinos 
equipados con 
cohetes que 
transportan 
bombas atómicas, 
pueden ser 
mucho más 
destructivos 
que cualquier 
portaciones. 








—Tampoco ésos me parecen gracio¬ 
sos —añadió Dippy—, eran espeluz¬ 
nantes y esos galeones que vomitaban 
fuego por la boca de docenas de ca¬ 
ñones al mismo tiempo. 

—Efectivamente — afirmó Pardal—, 
los cañones están pasando de moda. 

—¿Por qué? 

—Porque cada vez se lucha a mayor 
distancia. En la antigüedad los bar¬ 
cos tenían que llegar uno junto al 
otro para que los soldados lucharan 
cuerpo a cuerpo. Después, con la apa¬ 
rición de la pólvora y los cañones, que 
se fueron perfeccionando, el barco que 
tuviera los cañones más potentes y 
pudiera ponerse fuera del alcance del 
otro, era el que llevaba ventaja ya que 
alcanzaba al enemigo sin correr el 
riesgo de ser alcanzado a su vez. Poco 
a poco se fueron construyendo navios 
cada vez más grandes, que fueron ca¬ 
paces de llevar cañones más pesados. 
Al final de la Segunda Guerra Mun¬ 
dial, los Estados Unidos tenían aco¬ 
razados tan grandes que precisaban 
una tripulación de 4.000 hombres. Pe¬ 
ro dos inventos acabaron con los gi¬ 
gantes de coraza. Uno fue la aviación. 


Para atacar naves, ciudades y puertos, 
el avión era más eficaz que cualquier 
acorazado. Durante la guerra, gran 
número fue echado a pique -por los 
aviones. Después de terminado el con¬ 
flicto ya nadie construyó acorazados. 
Los que existían fueron convertidos 
en chatarra inservible. 

—Pero, en compensación —recordó 
Miclcey—, quedaron los portaviones 
que son unos artefactos todavía más 
grandes y poderosos. 

—Durante un tiempo. Pero con la 
segunda invención, la de los cohetes, 
parece que se acabarán también. En 
los veinte años posteriores a la Segun¬ 
da Guerra Mundial, Estados Unidos 
y la Unión Soviética construyeron bar¬ 
cos de guerra. Los norteamericanos,con 
una industria aeronáutica más desa¬ 
rrollada, construyeron portav iones gi¬ 
gantescos. Los soviéticos encontraron 
que los portaviones eran fáciles de 
echar a pique con un buen torpedo o 
un cohete, Por eso, al contrario de los 
americanos, empezaron a hacer sub¬ 
marinos. Ahora parece que los porta¬ 
aviones han caído en desuso. La can¬ 
tidad de dinero que se necesita para 


hacer un portaviones permite cons¬ 
truir submarinos con un poder de des¬ 
trucción varias veces mayor. Además, 
un portaviones precisa tener buques 
de escolta, para que lo protejan de los 
submarinos. ¡Son muy vulnerables! 

NAVEGANDO HASTA 
DEBAJO DEL AGUA 

—¡Zambomba! —exclamó Dippy— 
¿Son tan terribles los submarinos? 

—¡Vaya si lo son! Existen hasta sub¬ 
marinos atómicos que llevan de ocho 
a dieciséis cohetes cada uno. El 
cohete puede ser disparado desde de¬ 
bajo del agua; emerge, levanta vuelo 
y va a caer a millares de kilómetros 
de distancia. Además, el submarino 
atómico puede estar sumergido du¬ 
rante meses. 

—¡Vaya! ¿Y los otros, no? ¿Por qué? 

—El submarino común es movido 
por un motor diésel, muy parecido al 
de los camiones, pero más grande. 

—¿Quieres decir esos motores que 
largan ese humo negro? 

—Justamente. Y es inútil estar es¬ 
condido en el fondo del mar, mientras 


aparecen ampollas de humo que ex¬ 
plotan en la superficie. Además, los 
motores de combustión interna, preci¬ 
san aire para funcionar. 

—¿Cómo es, entonces, que el sub¬ 
marino navega bajo el agua? 

—A electricidad. Mientras está en 
la superficie, el motor diesel acciona 
un generador que carga las baterías, 
éstas son básicamente iguales a las 
de los automóviles, pero más grandes. 
Después de algunas horas de funcio¬ 
namiento, las baterías se descargan. 
En suma: el submarino tiene que vol¬ 
ver a subir, encender su motor y re¬ 
cargar las baterías. El submarino ató¬ 
mico no tiene ese problema, ya que, 
ni echa humo ni necesita aire. 

—Por supuesto que no. El oxígeno 
para la respiración es fácil de alma¬ 
cenar. 


POR QUE FLOTAN 
LOS NAVIOS 

Una vez quise hacer un submarino 
con una jarra—contó Dippy— Yo sé 
que el submarino se sumerge dejando 
entrar agua en ciertos tanques. Con¬ 
forme sea la cantidad de agua que 
entra, más hondo llega. Pero mi sub¬ 
marino-jarra se iba directo al fondo, 
o si no, boyaba. Nunca conseguí sa¬ 
carle la cantidad de agua justa. ¿Es 
que hay alguna triquiñuela? 

—Triquiñuela, ninguna —le respon¬ 
dió Pardal— lo que a ti te pasaba es 
que no conseguías equilibrar la jarra, 
si se balanceaba un poco, al entrar 
mayor cantidad de agua, descendía 
basta el fondo. 

—Sin embargo debe haber alguna 
trampa —insistió Dippy—. Para empe¬ 
zar, no me explico cómo un buque to¬ 
do de hierro, no se hunde con tanto 
peso. 

—A causa del empuje. 

—¿Empuje? 

—Piensa un poco. Cuando un cuer¬ 
po se sumerge desplaza el agua hacia 
los lados, ¿no es lo mismo? Pero, el 
agua sigue haciendo fuerza para vol¬ 
ver a su posición. Quiere decir que 
ejerce presión a los costados y tam¬ 
bién desde abajo. Por eso, todos los 
cuerpos sumergidos parecen más livia¬ 
nos, es la fuerza del agua queriendo 


expulsar al intruso. Esa fuerza es el 
empuje. Ahora, pon atención. Cuando 
el barco es lanzado al mar se hunde, 
debido a su peso. Pero, cuanto más 
se hunde, mayor es también el empuje 
que actúa desde abajo. 

—Y, ¿por qué aumenta el empuje? 

—Porque, cuanto más hundido es¬ 
tá el buque, mayor es el volumen del 
agua que desplaza. Cuanto mayor el 
volumen del agua desplazada, mayor 
el peso de ella queriendo ocupar el 
lugar del navio. Llega un momento 
en que las dos fuerzas se equilibran: 
el peso del navio iguala el empuje 
del agua y entonces aquél no se hun¬ 
de más. 

—Quiere decir —completó Mickey—, 
que el submarino deja entrar agua en 
sus tanques para aumentar su peso. 
Con mayor peso, vence el empuje y 
se hunde. Pero, a cierta profundidad, 
el empuje vuelve a igualar el peso y 
se detiene, ¿no es así? 

—Exacto —asintió Pardal. 

—Muy bien. Entonces no debe ser 
tan difícil hacer un submarino. 

—En apariencia. En verdad, son po¬ 


cos los países que están en condicio¬ 
nes de hacerlos. Hacen falta técnicos, 
materiales, instrumentos complicados. 
Aun los países que pueden construir 
grandes buques mercantes y pequeños 
buques de guerra, no han llegado a 
construirlos. 

—Pero, ¿la malina de guerra, es tan 
importante? 

—Para países con millares de kiló¬ 
metros de costas que defender, es im¬ 
portantísima. América del Sur, por 
ejemplo, tiene grandes concentracio¬ 
nes industriales y las ciudades más 
populosas cerca del litoral marítimo. 
Pero aun así los países que en ella se 
dedican a la construcción de barcos, 
sólo hacen mercantes. 

—Me parece que son los más im¬ 
portantes, —acotó Mickey—, si uno 
piensa todo lo que ha de ser trans¬ 
portado de norte a sur y de sur a nor¬ 
te. El acarreo por barco debe ser mu¬ 
cho más barato que por tierra 

—Sin duda. Con transportes más ba¬ 
ratos la vida también lo es. 

—En ese caso, es necesario construir 
muchos barcos para que muchas mer- 



A partir de 1960, el 
Brasil comenzó a 
construir barcos de gran 
tonelaje. Cada vez son 
menos los grandes 
buques comprados en 
el extranjero. Para 
impulsar la industria de 
la construcción naval, 
el gobierno ha ayudado 
a firmas extranjeras 
en la construcción 
de astilleros. 


Puerto Nuevo, Buenos 
Aires, República 
Argentina. El Río de la 
Plata, donde se halla este 
puerto, mide 222 
kilómetros de ancho en su 
desembocadura en el 
océano Atlántico. Su 
estuario cubre una 
superficie de 35.000 Km.* 
Es navegable por buques 
de mar, pero requiere 
un continuo dragado. 









Arriba: puerto La 
Guaira, sobre el océano 
Atlántico, el más 
importante de Venezuela. 

A la izquierda: 
buques en el puerto de 
Santa Marta , Colombia, 
también sobre el 
océano Atlántico. 


caderías pueden costar algo menos. 

—Por cierto, es un problema urgen¬ 
te. Pero no se debe olvidar que no es 
suficiente construir barcos para tener 
un buen sistema de transporte ma¬ 
rítimo. 

—Claro, submarinos también. 

—Qué submarinos; nada. Puertos. 
Lugares donde los barcos puedan atra¬ 
car, bien protegidos, para poder cargar 
y descargar. No es tan fácil construir 
puertos para los enormes barcos que 
navegan en la actualidad. Les es ne¬ 
cesario mucho espacio para maniobrar 
y aguas bastante profundas. 

—Este no es un problema para los 
países con costas extensas. 

—Sí, pero ocurre que además son 
necesarios equipos, grandes guinches 
para la carga y la descarga y alma¬ 
cenes donde guardarla. De nada sirve 
tener barcos rápidos si luego han de 
esperar días y días para que puedan 
ser descargadas y llenadas nueva¬ 
mente sus bodegas. 

—¿Qué se puede hacer para ace¬ 
lerar la maniobra? 

—Muchas cosas. Vagones y camio¬ 
nes que lleven las mercancías dentro 
de cajas metálicas llamadas “contai- 
ners”. El guinche toma el container tal 
cual llega sobre el vagón y lo embar¬ 
ca, sin mover su contenido. El carbón 
y los minerales y el petróleo, en los 
puertos especializados son cargados' y 
descargados “a granel”. 


En general los puertos marítimos se 
construyen en bahías, que ofrecen abrigo 
seguro, es el caso del puerto de San 
Francisco, en la costa del Pacífico 
de los Estados Unidos . 
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